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Operating mechanism for folding roof for cabriolet car, has two main levers 
pivotally connected to each other via intermediate lever and guide rod 
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Abstract of DEI 01 08493 



The second main lever (32) is pivotally 
secured at one end to an intermediate lever 
(50) via an articulated joint (51) and the 
opposite end of this lever is pivotally secured 
to a second main bearing point (A) for the first 
main bearing (16). A guide rod (40) is pivotally 
connected at to the intermediate lever at one 
end, whilst the other end is pivotally connected 
to the first main lever (26) in the region of the 
first main bearing point (B). The operating 
mechanism comprises a first main bearing, 
two main levers, a lever pivotally connecting 
the ends of these two main levers together, 
and a first main bearing point for pivotally 
connecting the first main lever to the first main 
bearing. 
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Die folgonden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnomman 

Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestefit 

@ Antriebsvorrichtung fur ein Klappverdeck 

@ Die Erfindung betrifft eine Antriebsvorrichtung fur ein 
Klappverdeck^ umfassend ein Hauptlager (16), einen er- 
sten Haupttenker (26), einen zweiten Hauptlenker (32), ei- 
nen Lenker (27), uber den die zum Klappverdeck gerichte- 
ten Enden des ersten und zweiten Hauptlenkers (26, 32) 
gelenkig verbunden sind und einen ersten Hauptlager- 
punkt (B) zur Anlenkung des ersten Hauptlenkers (26) an 
dem Hauptlenker (16). Eine Antriebsvorrichtung, mit der 
ein Klappverdeck zuverlassig und bauraumoptimiert an- 
treibbar ist, wird dadurch geschaffen, daS der zv^^eite 
Hauptlenker (32) an dem einen Ende eines Zwischenlen- 
kers (50) uber ein Gelenk (51) angetenkt ist, daB der Zwi- 
schenlenker (50) an einem anderen Ende uber einen zwei- 
ten Hauptlagerpunkt (A) des Hauptlagers (16) angeienkt 
ist, und daf^ eine Steuerstange (40) an ihrem einen Ende 
an dem Zwischenlenker (50) angeienkt ist und an ihrem 
anderen Ende im Bereich des ersten Hauptlagerpunkts (B) 
mit dem ersten Haupttenker (26) verbunden ist. 
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Beschreibung 

Die Erfindung beirifft eine Antriebsvorrichtung nach dem 
Oberbegriff des Paten tanspruchs 1 . 

Aus dcr Praxis bckanntc Vcrdecke sind iiblicherweise in 
der Form von Faltverdecken ausgefiihrt, bei denen eine fle- 
xible Dachhaut tiber ein Stabwerk gespannt wird, das aus 
dem Bereich eincs Koffcrraums hcraus iJbcr einen Fahigast- 
raum hinweg zu einer Windschutzscheibe hin aufgekiappt 
wird. Derartige Verdecke erweisen sich insbesondere in ei- 
nem iransparcnten Hcckbereich des Verdecks als problema- 
tisch, d. h. im Bereicb einer vorzugs weise starr ausgefuhrten 
Heckscheibe, 

Es sind aus der Praxis weiter Verdecke aus einein oder 
mehreren starren Teilen bekannt. Iin Bereich der Cabriolet- 
Fahrzeuge sind derardge Verdecke in der Forrn von Klapp- 
verdecken bevorzugt aus zwei Tetlen bzw. Schalen aufge- 
baut. Hier ist der durch das Klappverdeck abzudeckende 
Dachraum aufgrund der relativ kleinen Fahigastkabine mit 
nur zwei vollwertigen Sitzplatzen in seiner GroBe iiber- 
schaubar. Vermehrt werden Kiappverdecke nun aber auch 
auBerhalb von Cabriolet-, Sport oder Freizejtfahrzeugen fiir 
gewohnliche, viersitzige Fahrzeugc bzw. IJmousinen einge- 
selzt. Aufgrund der wesentlich groBeren Fahrgastkabine ist 
hier ein nur zweiteiliger Aufbau des Klappverdecks proble- 
matisch, insbesondere weil die st.arren Schalen des Klappn 
verdecks in einer geoffneten Stellung gewohnUch hinter der 
Riicksitzbank im Bereich eines Kofferraums unterbracht 
werden miissen. Hier habcn sich Verdecke mit einer im we- 
sentHchen dreiteilige Dachkombination bewahrt, wobei 
diese Kombination auch drei starre Teile umfasscn kann. 
Bei den Kinematiken zum Offnen und SchlieBen dcrartiger 
Kiappverdecke ergeben sich Probieme, so daB diese haufig 
iiber mehr als einen Antrieb angesteuert werden mussen. 

Fcmcr wird der nutzbare Platz im Kofferraum zu weit 35 
durch das gepackte Klappverdeck eingeschrankt. SchlieB- 
lich ist nach diesem Stand der Technik auch die Anordnung 
des Antriebs und der wcitercn Elemcnte des Antriebs an 
bzw. in dem Klappverdeck problenialisch, so daB Teile da- 
von sogar von auBen sichtbar angeordnet worden sind. Hier 40 
ergeben sich u. a. aerodynamische Probieme sowie auch 
Stabilitatsprobleme . 

DE 196 42 154 A 1 beschreibt ein Kraftfahrzeug mit ei- 
nem versenkbaren Dach, welches in ein vorderes, mittleres 
und ein ruckwartiges Ifeilstuck unterteilt ist, wobei das vor- 45 
dere Teilstiick gegensinnig zum mittleren TeilstUck klappbar 
und das mittlere Teilstiick gleichsinnig mit dem riickwarti- 
gen Teilstiick verlagerbar ist. Die Antriebsvorrichtung des 
versenkbaren Dachs besteht aus eincm Hauptlager niit ei- 
nem ersten und einem zweiten schwenkbar an dem Ilauptla- 50 
ger festgelegten Hauptlenker, wobei der erste Hauptlenker 
um seine Schwenkachsc antrcibbar ausgelcgt ist. DieFcstlc- 
gung am Hauptlager ist dabei so gewahlt, daB die Schwenk- 
achsen beider Hauptlenker beziiglich der Fahrzeugkarosse- 
rie unveranderUch sind. Die durch die Karosserie bzw. das 55 
Hauptlager gebildete starre Verbindung der beiden Anlen- 
kungen der Hauptlenker entspricht d^ Basis eines Vierge- 
Lenkgetriebcs. Dcr antreibbare, erste Hauptlenker ist fest mit 
dem hinteren Dachteil verbunden. Der zweite Hauptlenker 
ist an seinern dein Hauptlager abgewandten Ende an eineiu 60 
ersten Lenker angelenkt, welcher wiederum einendig am 
hinteren Dachteil und somit funktionell am ersten Hauptlen- 
ker angelenkt ist. Der erste Lenker defmiert somit ein Kop- 
pelteil eines von den beiden Hauptlenkers und der Basis auf- 
gespannten Viergelenks. Ein z weiter Lenker ist ebenfalls 65 
einendig, aber an einem anderen Ort als der erste Lenker am 
hinteren Dachteil bzw. am ersten Hauptlenker angelenkt. An 
ihrem anderen Ende sind der erste und der zweite Lenker je- 
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weils an unterschiedlichen Orten am mittleren Dachteil an- 
gelenkt, wobei das mittlere Dachteil funktionell auch als ein 
zweites Koppelteil an dem von dem ersten und zweiten Len- 
ker gebildeten weiteren Viergelenk angesehen werden kann. 
5 An dem vorderen Dachteil bcfinden sich zwci Drehgelenke, 
so daB die sich durch das vordere Dachteil ergebende starre 
Verbindung der beiden Drehgelenke als ein drittes Koppel- 
teil angesehen werden kann. Dabei ist das dritte Koppelteil 
am einen Ende an dem mittleren Dachteil bzw. am zweiten 
10 Koppelteil angelenkt und am anderen Ende mit dern einen 
Ende eines vicrten Lenkers verbunden. Diescr vierte Lenker 
ist mit seinem anderen Ende an dem zweiten Lenker ange- 
lenkt. Insgesamt ergibt sich somit eine geschlossene, 
zwangsgesteuerte C/elenkkctte, wobei jcweUs das hintere 
15 Schalenteil mit dem ersten Hauptlenker, das mittlere Scha- 
lenteil mit dem zweiten Koppelteil und das vordere Schalen- 
teil mit dem dritten Koppelteil funktionell identisch ist. 

Es ist die Aufgabe der Erfindung, eine Antriebsvorrich- 
tung ftir ein Klappverdeck nach dem Oberbegrilf des An- 
spruchs 1 zu schaffen, mit der ein Klappverdeck zuverlassig 
und bauraumoptimiert antreibbar ist. 

Diese Aufgabe wird bei der eingangsgenannten Antriebs- 
vorrichtung erfindungsgemaB mit den kennzeichnenden 
Merkmalen des Anspruchs 1 gelost, 

Dadurch wird erreicht, daB die beiden Hauptlenker, die 
mit einer weiteren Zwangssteuerung des Klappverdecks in 
Verbindung stehen, durch einejeweils eigene Anlenkung im 
Bereich eines Hauptlagers jeweils unterschiedliche Bewe- 
gungen durchlaufen konncn, wobei sie vortcilhaft beide von 
der gleichen Krafteinwirkung angetrieben werden. 

Vorteilhaft ist bei einer erfindungsgemaBen Auslegung 
der Antriebsvorrichtung bei einer Anlenkung des zweiten 
Hauptlenkers des Klappverdecks der Zwischenlenker vorge- 
sehen. Dadurch wird erreicht, dafi der zweite Hauptlenker 
des Klappverdecks beziiglich eines festen Lagerpunkts der 
Antriebsvorrichtung nicht nur eine Drehbewegung, sondem 
auch eine uberlagerte translatorische Bewegung voUfuhrt. 
Durch geeignete Auslegnng dicser Anlenkung kann ein 
kleminen des gesamten Gelenkgetriebes des Klappverdecks 
wirkungsvoU verxnieden werden. 

In einer bevorzugten Ausfuhrungsform erfolgt die Kraft- 
einleitung in den Antrieb des Klappverdecks durch einen 
hydraulischen oder pneumati.schen Zylinder, eine Zahn- 
stange oder ahnliches. Dabei ist die Konstruktion des An- 
triebs derart um ein Hauptlager eines Klappverdecks ange- 
paBt, daB die Krafteinleitung optimiert ist. So wird insbe- 
sondere erreicht, daB zu Beginn und Ende des Bewegungs- 
ablaufes in jeder Richtung die Bewegung bei hohem Kraft- 
einfluB langsam und damit ftir die Elemcnte sicher und scho- 
nend ablauft.. Hierzu ist vorteilliaft im Bereich des Antriebs 
ein Gelenkgetriebe vorgesehen, das eine dem jeweiligen Zu- 
stand des Klappverdecks angepaBte Veranderung dcr efifek- 
tiven Hebelarme bei der Kraftubertragung bewirkt, Eine zu- 
satzliche Steuerung des Kraftverlaufe kann iiber die Kraft- 
einleitung erfolgen. 

Das Klappverdeck umfaBt ein vorderes Schalenteil, ein 
mittleres Schalenteil und ein riickwartiges Schalenteil, das 
im geschlossenen Zustand als Dach tiber einem Fahrgast- 
raum eines Fahrzeugs angeordnet ist. Dadurch ist es vorteil- 
haft moglich, auch groBe und insbesondere 4-sitzige Fahr- 
zeugc mit dem Klappverdeck zu Uberdecken. Beim Zusam- 
menklappen ist eine Zwangssteuerung des Klappverdecks 
derart tatig, daB sich zuerst das vordere Schalenteil anhebl 
und sich Uber das mittlere Schalenteil verschiebt. Hierdurcb 
werden das vordere Schalenteil und das mittlere Schalenteil 
gleichsinnig Ubereinander gelegt und Cib» dem in eine um- 
geklappte Lage drehbaren ruckwartigcn Schalenteil in eine 
sehr kompakte Packstellung uberfiihrt. Diese Packstellung 
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ist als zweite Endstellung eines Klappverdecks iin Zuge ei- 
ner bcschriebcnen Zwangssteuerung erreichbar. Das ge- 
packte Klappverdeck ist in bekannter Weise hinter der 
Riickbank im Bereich des Kofferraums des Fahrzeugs ange- 
ordnct. 5 

Beim Einleiten des Offnungsvorgangs ausgehend von d&r 
geschlossenen Verdeckposition wird vorteilhaft durch die 
Anstcuerung ilber den Zwischenlenker ein filihzeitiges Ver- 
schwenkeii der vorderen und miitleren Schalenteile nach 
oben und somit weg von den Dichtungen und dem Kopfbe- lo 
rcich der Passagiere erreicht. 

Beiin Ablegen der ineinander gelegten Schalenteile im 
Heckbereich des Fahrzeugs kann vorteilhaft eine besonders 
enge Packung der Schalenteile durch die erfindungsgemaBe 
Antriebsvorrichtung erreicht werden. 15 

Die Kombination der beiden Hauptlenker niit dem Zwi- 
schenlenker, einer Steuerstange und mindestens einem 
Kreuzlenker oder auch einem zwei Kreuzlenker umfassen- 
den Kreuzlenkergetriebe zu einem HaupUenkergetriebe 
fiihrt bei der Ansteuerung einer weiteren Kette aus Vi&vgc- 20 
lenken eines dreiteiligen Klappverdecks zu dem Vorteil, dafi 
einerseils in einem ersten Abschnitt einer VerdeckofThungs- 
bewegung ein friihes Wegschwenken der vorderen und mitt- 
leren Verdeckteile vom Kopfbereich der Passagiere sowie 
von bezliglich Schericraften empfindlicben Dichtungen er- 25 
reicht wird und andererseits beim Ablegen der in sich ver- 
schachtelten Verdeckteile in einem Heckbereich des Fahr- 
zeugs eine besonders hohe und somit raumsparende Pak- 
kungsdichtc erreicht werden kann. Insbcsondere ist dabei 
vorteilhaft, daB ein solches Hauptlenkeigetriebe einen im 30 
Vergleich mit einem einfachen \^ergelenk besonders groBen 
Schwenkwinkelbcreich aufweist, wobei zugleicb eine in 
Hinsicht auf das hohe Gewicht z, B. eines mehrteilig^i 
Hartschalenverdecks vorteilhafte Verteilung einer eingelei- 
teten Antriebskraft auf beide Hauptlenker erfolgt, 35 

Das Klappverdeck ist so insgesamt durch die Art und 
Weise der vorstehend beschriebenen Zwangssteuerung des 
Bcwegungsablaufes beim Offnen und beim SchlicBen in der 
Lage, eine sehr kompakte Packs Lellung zu bilden. Die 
Zwangssteuerung ist in einer WeiierbiJdung durch eine 40 
Kette von miteinander gekoppelten Gelenkgetrieben vorge- 
geben, bei der alle Telle des Antriebs in der gepackten End- 
stellung sicber zwischen den Schalenteilen angeordnet sind. 
Dabei ist das Klappverdeck auch mit nur einem Antrieb an- 
steuerbar und schrankt den sonsiig frei nutzbaren Raum im 45 
Kofferraum in nur relativ geringem Ma 6 ein. Femer sind 
keine Teile des Antriebs eines der Erfindung zugrunde lie- 
genden Klappverdecks auBen sichtbar angeordneU so daS 
sich keine aerodynamische Problcme ergeben. 

Das Klappverdeck ist aufgrund der • vorstehend be- 50 
schriebenen Zwangssteuerung geeignet zur Verwendung mit 
starren Schalenteilen, wie auch generell zum Einsatz bei 
teilweise oder vollstandig flexiblen Dachhauten. Auch Mi- 
schungen zwischen diesen beiden Fomien sind moglich, so 
daB insbesondere die von flexiblen BClappverdecken her be- 55 
kannten, einfach an einer Dachhaut angelenkten Stutzlenker 
zur Erhohung der Stabilitat des Klappverdecks durch ein 
schalenartig verbreitertcs und verstciftes Teil ersetzt wer- 
den. Ein derartiges Teil kann in einer Weiterbildung zur di- 
rekten Integration eines UberroUbiigels oder mehrerer derar- 60 
tiger StOtzbiigcl ausgebildet und mit der flexiblen Dachhaut 
gekoppelt sein kann. Femer konnen auch siarre Schalenteile 
in einer Dachhaut selbst, wie beispiels weise eine Heck- 
scheibc, in einfacher Weise bei sonst flexibler Dachhaut in 
einem crfindungsgemaBen Klappverdeck intcgricrt werden. 65 

Weitere vorteilhafte Ausbildungen und Weiterbildungen 
einer crfindungsgemaBen . Antriebsvorrichtung und eines 
Klappverdecks sind der Gegenstand von Unteranspriichen. 



O 

493 A 1 

4 

Eine Ausfiihrungsform einer crfindungsgemaBen An- 
triebsvorrichtung bzw. eines erfindungsgcmafien Klappver- 
decks wird im folgenden unter Bezugnahme auf die zugehd- 
rigen Zeichnungen naher erlautert. 

Fig. 1 zeigt eine schcmatische Seilenansicht eines bevor- 
zugten Ausfulirungsbeispiels eines Klappverdecks mit eifin- 
dungsgemaBer Antriebsvorrichtung im geschlossenen Zu- 
stand an einem Fahrzeug; 

Fig. 2 zeigt das Klappverdeck aus Fig. 1 in einem ersten 
Schritt der Offtiungsbewegung; 

Fig. 3 zeigt das Klappverdeck aus Pig. 1 in einem zwciten 
Schritt der Offnungsbewegung; 

Fig. 4 zeigt das Klappverdecks aus Fig. 1 in einer gedff- 
ncten Endstellung; 

Fig. 5 zeigt eine vergroBene Darsiellung des Antriebsbe- 
reichs des Klappverdecks aus Fig. 1 ; 

Fig. 6 zeigt eine schematische Darstellung der I>enker 
und Gelenkpunkte in der Position von Fig. 5; 

Fig. 7 zeigt eine vergroBerte Darstellung des Antdebsbe- 
reichs in der ersten Offnungsstellung aus Fig. 2; 

Fig. 8 zeigt eine schematische Darstellung der Lenker 
und Gelenkpunkte in der Position von Fig. 7; 

Fig. 9 zeigt eine vergroBerte Darstellung des Antriebsbe- 
reichs in der zweiten Offnungsstellung aus Fig. 3; 

Fig. 10 zeigt eine schematische Darstellung der Lenker 
und Gelenkpunkte in der Position von Fig. 9; 

Fig. 11 zeigt eine vergroBerte Darstellung des Antriebs- 
bereichs in der geolfneten Endstellung aus Fig. 4; 

Fig. 12 zeigt eine schematische Darstellung der Lenker 
und Gelenkpunkte in der Position von Fig. 1 1 . 

Fig. 13 zeigt eine schematische Seitenansicht einer zwei- 
ten bevorzugten Ausfiihrungsform eines crfindungsgema- 
Ben Klappverdecks. 

In Fig. 1 ist ein Fahrzeug 1 mit einem Klappverdeck 2 in 
einer Seitenansicht dargestellt. Das Klappverdeck 2 besieht 
von auBen sichtbar aus einem vorderen Schalenteil 4, einem 
mittleren Schalenteil 5 und einem riickwartigen Schalenteil 
6, die im geschlossenen Zustand als Dach mit einer einheit- 
hchen AuBenkontur tiber einem Fahrgastramn 9 angeordnet 
sind. Das Dach erstreckt sich dazu von einem Bereich 10 ei- 
nes Kofferraums 11 bin bis zu einem Rahmen einer Wind- 
schutzscheibe 12. 

Unlerhalb der Schalenteile 4, 5, 6 ist ein Stabgetriebe in 
Form einer Kette 14 mit einem an die Kette 14 angeschlos- 
senen Hauptlenkergetiiebe 30 vorgesehen. Die Kette 14 und 
das Hauptlenkergetriebe 30 sind so von auBen nicht sichtbar. 
Das Stabgetriebe hat die Aufgabe, den Ablauf einer 
Zwangssteuerung in einer Form zu gewahrleisten, wie sie 
nachfolgend beschrieben wird. Dazu crstrecken sich Haupt- 
lenkergetriebe und Kette 14 von zwei Plauptlagerpunkten A, 
B eines Hauptlagers 16 in dem Bereich 10 des Kofferraums 
11 des Fahrzeugcs 1 hin bis fast zu einer Dachspitze 17, die 
den Kontaktbereich des vorderen Schalenteils 4 mit dem 
Rahmen der Windschutzscheibe 12 bildet. Im Bereich des 
Hauptlagers 16 ist eine Antriebsvorrichtung angeordnet, die 
nachfolgend in vergroBerten Darstellungen noch im Detail 
dargestellt und beschrieben ist. Von dieser Antriebsvorrich- 
tung ausgehend wird eine Kraft Uber die Kette 14 auf aUe 
Schalenteile 4, 5, 6 iibertragen. Unter dem vorderen Scha- 
lenteil ist ein vorderes Viergelenk 19 angeordnet, dessen 
Gelenkpunkte mit 19a, 19b, 19c und 19d bezeichnet sind 
und bei dem ein Trager 4a des vorderen Schalenteils 4 eine 
Koppel des vorderen Viergelenks 19 bildet. Unter dem mitt- 
leren Schalenteil 5 ist ein miitleres Viergelenk 24 angeord- 
net, dessen Gelenkpunkte mit 18b, 18c, 22 und 24a bezeich- 
net sind. Das miltlere Schalenteil 5 ist fest mit einem Lenker 
27 des mittleren Viergelenks 24 verbunden. Das vordere 
\^ergelenk 19 und das mittlere Viergelenk sind nicht unmit- 
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telbar miteinander verkoppelt, sondern durch ein kleines 
Obcrsetzungsviergelenk 18, dcssen Gelcnkpunktc mil 18a, 
18b, 18c und 19d bezeichnet sind. Die Lenk&r des "Oberset- 
zungsNdergelenks 18 werden durch einen Zug- und Schub- 
Icnker 25a, einen Scbcnkellcnker 25 sowic durch Abschnitte 
des Lenkers 27 und eines Lenkers 21 gebildet. Das Haupt- 
lenketgetriebc 30 umfaBt die (Jelenkpunkte 22, 30a, 51, 46, 
A, 47, 48, 45, 59, und B. Dabei sind die Hauptlagerpunkte A 
und B ortsfest am Hauptlager 16 vorgesehen. Weitere Be- 
standteile des Haupdenkergetriebes sind unter anderem ein 
erster Ilauptlcnker 26 und ein zweitcr Hauptlcnker 32. 

Durch den Aufbau der Kette 14 aus seriell gekoppelten 
Viergelenken 18, 19 und 24 sowie ein angeschlossenes 
Hauptlenkctgctricbe 30 crgibi sich beim Offnen und Schlic- 
Ben des KLappverdecks 2 eine beslinimte Kinernatik, die nun 
anhand einer Darstellung eines ersten Schritts der Offhungs- 
bewegung unter Bezugnahme auf Fig. 2 und eines zweiten 
Schntts der Offnungsbewegung unter Bezugnahme auf Fig. 
3 mit den Bewegungspfeilen PI, P2, P3, P4 und P5 beschrie- 
ben wird. 

Das vordere Schalenteil 4 wird endang des Pfeils PI ge- 
genUber dem tnitUmn Schalenteil angehoben und entgegen 
der Fahrtrichtung entlang des Pfeik P2 verschoben. Zudem 
wird bedingt durch die Aufrichtung des Zwischenlenkers 50 
eine translatorische Bewegung des zweiten Hauptlenkers 32 
bewirkt, die in einer ersten Phase der Offnungsbewegung im 
wesentiichen als eine zunehmende Verlangerung des zwei- 
ten Hauptlenkers 32 wirkt. Da der erste Hauptlenker 26 in 
dem ersten Hauptlagerpunkt B ortsfest zur Karosscric ange- 
lenkt ist, fuhit die zuvor genannte translatorische Bewegung 
des zweiten Haupdenkers 32 wahrend der ersten Phase der 
Offnungsbewegung zu einer Bewegung des mittleren Scha- 
lenteils urn das Drehgelenk 22 in Richtung des Pfeils PS. 
Somit werden bedingt durch den Zwischenlenker 50 das 
mitdere und auch das vordere Schalenteil 5, 4 zunachst in 
besonderem MaBe in Richtung des Pieils PI bewegt. 

Die genannten Bewegungen vsetzen sofort mit einer dutch 
die Antriebsvorrichtung am Hauptlager 16 hervorgcrufenen 
Drehbewegung endang des Pfeils P3 ein. In ihrem AusmaS 
sind die drei Bewegungen unterschiedlich stark ausgepragt. 
Zuerst ist das Anheben entlang PI dominant. Hierdurch 
kann sich das vordere Schalenteil 4 iiber das mitdere Scha- 
lenteil 5 anheben und nachfolgend iiber das mittlere Scha- 
lenteil 5 geschoben werden. Diese Bewegung wird wesent- 
lich durch das vordere Viergelenk 19 unlerhalb des vorderen 
Schaienteils 4 gesteuert, wobei das vordere Viergelenk 19 
Uber das Ubertragungsviergelenk 18 angesteuert wird. Die 
Dimensionierung des vorderen Viergelenks 19 bestimmt 
durch die Lange eines Ixjnkers 20 und des T^enkers 21 ira 
wesentiichen die maximale Ilohe des Anhebens des vorde- 
ren Schaienteils 4 uber das mittlere Schalenteil 5, so daB es 
wahrend des Offnens oder SchlieBens nicht zu unerwiinsch- 
ten Beriihrungen und damit zu Beschadigungen dieser Ifeile 
kommen kann. Durch geeignete Auslegung des Obertra- 
gungsviergelenks 18 kann dabei ein besonders groBer Dreh- 
winkel des vorderen Viergelenks 19 erreicht werden. 

Diese Art der Ofihungsbewegung weist aber auch noch 
weitere Vorteile auf: Die Dachspiize 17 ist im Regelfall in 
bekannter Weise mit einem hier nicht weiter dargesteUten 
VerschluB oder in einer Hallerung iin Bereich der Wind- 
schutzschcibe 12 fixicrt bzw. gesichert. Die beschricbene 
Einleitung der OflFnungsbewegung ist in besonderer Weise 
an einen Entriegelungsvorgang der Dachspitze 17 an dem 
VerschluB oder mehreren Verschlussen angepaBt. Femer 
schont ein Abhebcn vor der Einleitung der eigcntlichen Ver- 
schiebebewegung zvvdschen den Tbilen belindLiche Dichtun- 
gen in sehr hohem MaB, da an den Dichtungen so nur ge- 
ringe Scherkrafte auftreten. Die dargestellte Offnungsbewe- 



gung ist also auch weitgehend frei von VerschleiB hinsicht- 
lich der Dichtungen in den Zwischenbcreichen der vorstc- 
hend genannten Teile, Dies ist insbesondere deshalb von 
Wchtigkeit, da die Auslegung der Dichtungen bei einem 
5 dreitciligcn Klappdach mit harten Schalenteilcn etwa im 
Vetgleich zu bekannten Faltverdecken besonders aufwendig 
ist. 

Zwischen dem mittleren Schalenteil 5 und dem rOckwar- 
tigen Schalenteil 6 konunt es in dieser ersten Phase der Off- 

10 nungsbewegung zu einer Relativbewegung, die einer Ver- 
schwenkung des mittieren Schaienteils um den Gelenkpunkt 
22 entgegen dem Uhrzeigersinn entsprichl, wobei diese Ver- 
schwenkung bedingt durch den sich aufrichtenden Zwi- 
schenlenker 50 zunachst in verringertem MaBe erfolgt. 

15 In Fig, 3 ist eine fast maximale Hohenauslenkung des 
Klappverdecks 2 beim Durchlaufen des Offnungsvorgangs 
dargestellt. Die Bewegung entlang des Pfeils PI hat hier also 
im wesentiichen ein Ende gefunden. Dominant sind in die- 
.sera Zustand die Verschiebung des vorderen Schaienteils 4 

20 und des mittleren vSchalenteils 5 entlang des PfeiLs P2 mit 
dem Beginn einer Absenkung dieser Tfeile entlang Pfeil P4 
in den Bereich des Kofferraums 11 hinein. Die Drehung des 
riickwartigen Schaienteils 6 in Richtung des Pfeils P3 i.st 
hier bereits zu ungefahr der Halfte abgeschlossen. Dabei ist 

25 in der Darstellung geroaB Fig» 3 der Aufbau der Kette 14 mit 
den Einzelteiien besonders gut erkennbar. Das vordere Vier- 
gelenk 19 hat den Scheitelpunkt seiner Offnung bereits 
uberschritten und geht von einer Rechteckform iiber die dar- 
gestellte Parallclogrammform in eine zweite Endstellung 

30 iiber. Gleiches gilt fur das "Dbertragungsviergelenk 18, iiber 
das das vordere \^ergelcnk 19 im wesentiichen angesteuert 
wird. Die Kette 14 wird jenscits des "Obertragungsvierge- 
lenks 18 durch das mitUere Viergelenk 24 fortgesetzt, des- 
sen quasi parallel liegende Schenkellenker 25 bzw. das iiber 

35 das Drehgelenk 22 herausragende Stiick des ersten Lenkers 
26 selir kurz sind, so daJ3 die wesentlich langeren Lenker 27, 
28 direkt iibereinander zu Uegen scheinen. Der Lenker 27 
weist mehrcre Gclenkpunkte auf, so daB er zuglcich Teil der 
V^eigelenke 18, 19 und 24 ist. Er iibersparml so einen sehr 

40 weiten Bereich iiber dem Fahrgastraum 9 von dem Cjelenk- 
punkt 22 nahe des riickwartigen Schaienteils 6 bis hin zu 
dem vorderen Schalenteil 4 im Bereich der Dachspitze 17. 

In einem abschlieBenden Schritt. der Ofinung.sbewegung 
senkt sich das Klappverdeck 2 im tJbergang von Fig. 3 auf 

45 Fig, 4 in einer Bewegung mit einer wesentiichen Kompo- 
nente in Richtung von Pfeil P4 derart. in den Bereich 10 des 
Kofferraxmns 11 des Fahrzeugs 1 hinein, daB das vordere 
Schalenteil 4 iiber dem mittleren Schalenteil 5 gleichsinnig 
und beide Teile 4, 5 uber dem riickwartigen Schalenteil 6 an- 

50 geordnet sind. Dabei ist das riickwartige SchalenteU 6 ent- 
lang des Pfeils P3 in eine gegeniiber seiner an^nglichen Po- 
sition umgeklapptc Lage gedreht worden. Die genannten 
Teile 4, 5, 6 werden so gelegt, daB die Lenker 27, 28 als ei- 
nige der langsten Teile des Klappverdecks 2 zwischen dem 

55 vorderen Schalenteil 4 und dem mittleren Schalenteil 5 ei- 
nerseits und dem umgeklappten riickwartigen Schalenteil 6 
angeordnet sind. Die Lenker 27, 28 bewirken mit dem ersten 
Lenker 26 in dieser Form trotz des Schutzes durch die Scha- 
Icnteile keine wesentliche Verlangerung des Klappverdecks 

60 2 in der Achse der maximalen Ausdehnung seiner Pak- 
kungsstellung. 

Im letzten Abschnitt der Offnungsbewegung des Ver- 
decks wird durch die weitere Verschwenkung des Zwischen- 
lenkers 50 eine besonders enge Zusammenlegung der Scha- 

65 Icnteilc 4, 5, 6 erreicht. In diesem letzten Bewegungsab- 
schnitt erfahrt der zweite Hauptlenker 32 bedingt durch die 
Bewegung des Zwischenlenkers 50 eine translatorische Be- 
wegung, die im wesentiichen in Langsrichtung des zweiten 
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Hauptlenkers 32 gerichtet ist. Der Abstand zwischen dem 
zwciten Haiiptlagerpunkt A und dem cndscitigcn Gelenk- 
punkt 30a des zweiten Hauptlenkers 30 wird dadurch verrin- 
gert. So wird das mittlere SchaLenteil 5 eng an das hintere 
Schalentcil 6 herangezogcn. Durch diese tiber das iibliche 5 
Bewegungsveniiogen von Viergelenken hinausreichende 
Verschwenkung des miltleren Vieigelenks 24 uin den Cje- 
lcDlq)unkt 22 sowic durch die weitcre Verkoppelung der 
Viergelenke 18, 19 und 24 wird auch ein besonders groBer 
Schwenkbereich des vorderen Schalenteils und ein enges lo 
Anliegcn des vorderen Schalenteils 4 am mittleren Schalen- 
tcil 5 in der geoffneten VerdecksteUung erreicht. Insgesamt 
kann so durch die vorliegende Konibination der Viergelenke 
18, 19 und 24 init dem HauptXenkergetriebe 30 cine beson- 
ders enge und somit raumsparende Packutig der S chalenteile 15 
in geciffneter VerdecksteUung ermoglicht werden. 

Wesentlich ist bei dieser Anordnung der Teile des Klapp- 
verdecks 2, daB die Schalenteile 4, 5, 6 nicht einmal ansate- 
weise ineinander gelegt worden sLnd. Die Tfcile der darge- 
stellten Ausfuhningsform liegen vielmehr aufeinander, 20 
sieheFig. 4. Hierdurch werden keine besonderen Beschran- 
kungen hinsichtlich der Fonn und/oder GroBe eines jeweili- 
gen Schalenteils aufgetragen. So ist praktisch jede Dach- 
form durch ein erfindungsgemaBes Klappverdeck realisier- 
bar. Durch ein Ineinanderschachteln der Schalenteile 4, 5, 6 25 
unter Berucksichtigung der sich daraus zwangsweise erge- 
benden Begrenzungen ist die Packungsdichte des Klappver- 
decks in seiner Packslellung noch zu erhohen. Damit kann 
der insgesamt benoiigte Raum in dem Bcreich 10 des Kof- 
ferraums 11 des Fahrzeugs 1 noch gesenkt werden. 30 

Als weitcre positiver Effekt der dargestellten Ausfor- 
mung insbcsondere der Lenker 27, 28 ergibt sich in der ge- 
schlossenen Stellung gemaB Fig, 1 ein insgesamt bogenfor- 
mig gestreckter Verlauf, der in idealer Weise an den Verlauf 
des Klappverdecks 2 angcpafit ist. 35 

So ist die Kette 14 beispielsweise auch insgesamt gut in 
die Innenverkleidung bzw. in den Dachhimtne] integrierbar. 
Als Moglichkciten bieten sich beispielsweise Kan ale in dem 
Dachhimmel an, in denen die jeweils zu der Seite des Fahr- 
gastramns 9 hin angeordneten Lenker der Kette 14 in der ge- 40 
schlossenen Stellung des Klappverdecks 2 einfuhrbar sind. 
Einseiiig oder beidseitig an derartigen Kanalen angeordnete 
Lippen oder Borstenbander konnen die Kan ale in der ge- 
schlossenen Endlage verschlieBen. Derartige Elemente sind 
in bekannter Weise im Design sowie der Farbe an den jewel- 45 
ligen Tnnenraum des Fahrzeugs I anpaBbar. Altemativ kon- 
nen zwei Ketten 14 an auBenseitUchen Langskanten des 
Klappverdecks 2 beispielsweise in Ausnehmungen angeord- 
nei sein. Diese Ausnehmungen konnen Tbile der Tiirrahmcn 
bilden, 50 

In der geschlossenen Endstellung nach Fig. 1 liegen die 
Hauptlenker 26, 32 fast ebenso schmal zusammengclegt wie 
das Viergelenk 24. Das Hauptlenkergetriebe 30 bildet mit 
dem Haupdager 16 als FuBpunkt die feste Verbindung der 
Kette 14 mit dem Fahrzeug 1 . 55 

In der dargestellten bevorzugten Ausfiihrungsform der 
Erfindung ist jedes Teil der Viergelenke 18, 19, und 24 so- 
wie die bciden Hauptlenker 26, 30 in Form eines Lenkers 
ausgefiihrt. Damit wird cine Erhdhung der mechanischen 
Steiflgkeit der Kette 14 bewirict, da auf die Steifigkeit der 60 
Schalenteile 4, 5, 6 nicht zwingend zurtlckgegriffcn wird. So 
ergibt sich auch eine einfache Montage der Kette 14 mit den 
Schaienteilen 4, 5, 6 beispielsweise Qber Laschen mit Ver- 
schraubungen oder VerschweiBungen bzw. Verklebung o. a,, 
wic in einem Kontakibereich a des ersten Hauptlenkers 26 65 
mit dem riickwartigen Schalenteil 6 und einem Kontakibe- 
reich b des zum vorderen Viergelenk 19 gehorigen Tragers 
4a mit dem vorderen Schalenteil 4 angedeutet. 
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Femer sind in der dargestellten Kette 14 die Gelenk- 
punktc tibcrwicgend als Drehgelenke in bekannter und da- 
mit sehr zuverlassiger Technik ausgefiihrt. Drehgelenke 
weisen im Vergleich mit Gleitlagerungen den Vorteil auf, 
daB sic in cinfacher Weise beispielsweise durch Vorsehen 
von Gleithulsen o. a. mit einer dauerhaft guten und war- 
tungsfreien Schmierung versehen werden konnen. Bevor- 
zugt werden bier in den Drehgelenkcn Htilsen, Schciben 
oder ahnliche Elemente mit einer Itflonbeschichtung einge- 
selzt 

Es sind jedoch auch in bestimmten Anwendungsfallen 
Gleitlager einsetzbar. Durch den Eiinsatz von Gleitlagem an- 
steUe von Dtehj^elenken konnen sich aber insbcsondere 
durch eine freie tjberlagerung von translatorischer und rota- 
torischer Bewegung u. a. in dem Punkt der Verbindung bzw. 
t jberleitung zwischen diesen Bewegungsarten Probleine er- 
geben, da sich wahrend oder am Ende der weitgehend belie- 
bigen Bewegungsablaufe undefinierte Stellungen des Ge- 
triebes ergeben konnen, Der Einsatz dieses zwangsgesteuer- 
ten Drehgelenks ist jedoch nur optional, da ein erfindungs- 
gemaBes Klappverdeck 2 prinzipiell auch ohne dessen Ein- 
satz fehlerfrei und zuverlassig funktioniert. 

.Als ein wesentliches Element dieser Ausfiihrungsform 
wird nun eine besondere Antriebsvorrichtung, die im Be- 
reich des Haupdagers 16 angeordnet ist, hinsichtlich ihrer 
Funktion und ihres Aufbaus unter Bezug auf Jig. 5 bis 12 
beschrieben. Die Antriebsvorrichtung umfaBt einen An- 
triebszylinder 36, der an einem dritten Hauptlag^unkt C 
im Bereich des Hauptlagers 16 cinseitig schwenkbar gela- 
gert ist. 

Fig. 5 zeigt eine vergroBerte Darstellung des Bereichs um 
die Antriebsvorrichtung eines crfindungsgemaBen Klapp- 
verdecks 2 herum in der geschlossenen Stellung von Fig, 1. 
So ist der prinzipielle Aufbau der Antriebsvorrichtung mit 
scinen Einzelteilen genau crkennbar. Der Zy Under 36 weist 
eine verlangerte Kolbenstange 38 auf, die Qber einen endsei- 
tigen (jelenkpunkt 39 niit einer Steuerstange 40 verbunden 
ist. Die Steuerstange 40 ist zum gleichzcitigcn Antreibcn ei- 
nes Lenkersy stems 42 und eines Kreuzgelenkgetriebes 43 
ausgebildet. Dazu ist die Steuerstange 40 mit einem ensten 
Gelenkpunkt 46, einem zweiten Gelenkpunkt 47 und einem 
dritten Gelenkpunkt 48 versehen. Bei der Ausbildung des 
Kreuzgelenkgetriebes 43 iiberkreuzen zwei Kreuzlenker 55, 
57 dieses nicht umlaufiTahigen Teilgetriebes einander in je- 
der moglichen Stellung. 

Der Aufbau des Kreuzgelenkgetriebes 43 sieht im Detail 
wie foigt aus: An dem dritten Gelenkpunkt 48 ist die Steuer- 
stange 40 mit einem ersten Kreuzlenker 57 verbunden, der 
uber einen funften Gelenkpunkt 45 an einem Ende des Dop- 
pelhebels 35 angelenkl ist, Jenseits des festen Lagerpunktes 
B ist der Doppelhebel 35 iiber einen vierten Gelenkpunkt 59 
an einen zweiten Kreuzlenker 55 angebunden. Der zweite 
Kreuzlenker 55 ist iiber den zweiten Gelenkpunkt 47 wieder 
mit der Steuerstange 40 verbunden. Damit ist das Kreuzge- 
lenkgetriebe 43 geschlossen. 

Der Aufbau des zu dem zweiten Hauptlenker 32 des 
Klappverdecks gehorenden Lenkersystems 42 sieht im De- 
tail wic folgt aus: Ein Zwischenlenker 50 ist an dem zweiten 
Hauptlagerpunkt A schwenkbar mit dem Haupdager 16 ver- 
bunden. Am anderen Ende des Zwischenlenkers 50 sind der 
zweite HaupUenker 32 und der Zwischenlenker 50 in dem 
Gelenkpunkt 51 schwenkbar verbunden. Die Steuerstange 
40 ist mit dem Zwischenlenker 50 in einem ersten Gelenk- 
punkt 46 verbunden, der zwischen dem Gelenkpunkt 51 und 
dem zweiten Hauptlagerpunkt A liegt. Bautechnisch bedingt 
ist der Zwischenlenker 50 dabei so ausgeformt, daB der enjte 
CJelenkpunkt 46 in einer anderen Ebene liegt aJs der Gelenk-- 
punkt 51 und der zweite Hauptlagerpunkt A. 
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Der vorstehend beschriebene prinzipielle Aufbau der An- 
triebsvonichtuag ist in Fig. 6 in Form einer schetnatisiertcn 
Darstellung der beteiligten Lenker und Gelenkpunkte in der 
Position wiedergegeben» wie sie in Fig, 5 dargestellt ist. Es 
ist dabei fiir das Vcrst^dnis zu bcrUcksichdgen, daB es sich S 
bei den eingezeichneten Gerad^stiicken um Kraftlinien 
Iiandelt, es sich also weiterhin um Lenker bzw. Hebel ban- 
delt, nicht um Stgbc im rein mecbanischcn Sinn. Lenker 
bzw. Hebel konnen auch Krafte ubertragen, die nicht in 
Richtung ihrer Achse wirken. Stabe hingegen konnen nur lo 
endang ihrcr Achsc Krafte iibertragen. 

Zur Beschreibung der vorteilhajften Wirkung dieses Auf- 
baus anhand des Kxeuzgelenkgetriebes 43 ist in Fig. 6 wei- 
terhin cin Pfeil P eingetragen, der die Richtung der von dcm 
Zylinder 36 iiber die Steuerstange 40 auf die Anordnung 15 
ausgetibie Kraft wiedergibt. Diese Kraft erzeugt unter Be- 
rUcksichtigung der nahezu senkrechten Stellimg der Steuer- 
stange 40 zu dem Doppelhebel 35 mit einem Hebeiarm h ein 
Drehmoment M um den ersteii Haupdagerpunkt B, Der erste 
Lenker 26 wird in Reakdon auf dievses Drehmoment M so- 20 
dann in Richtung des eingezeichneten Pfeils gedreht bzw. 
die nachfolgende Kelte 14 zur OlFnung des Klappverdecks 2 
(siehe Fig. 1) angetrieben. 

Die Veranderung der Lage der einzelnen Blemente der 
Antriebsvorrichtung von der geschlossenen Stellung gemaB 2S 
Fig- 5 aus ist nachfolgend in vergroBerten Darstellungen des 
Antriebsbereichs in Fig. 7 und Fig. 9 als Zwischenstellun- 
gen und in Fig. 11 als geoffhete Endstellung gezeigt. Jeweils 
dazugchorig ist in Fig. 8, 10 und 12 eine schcmatisicrte Dar- 
stellung der Lenko: und Gelenkpunkte insbesondere unter 30 
Beriicksichtigung der Hebelveriialtnisse an dem Krcuzge- 
lenkgctricbe 43 analog der Darstellung aus Fig. 6 wiedcrge- 
geben. In einem Vergleich der Ffe. 10 und 12 ist an dem 
Kreuzgelenkgetriebe 43 eine betrachtliche Anderung der 
GroSen der jeweiligen Hebelarme h feststellbar. Bei glei- 35 
chem Kraftangritl der GroBe P werden aufgrund dieser An- 
derungen der jeweiUgen effektiven I^angen der HebeJarme 
also zu Bcginn und zum Ende der Oftnungsbcwcgung bzw. 
in einer Zwischenstellung Drehmomente M stark unter- 
schiedlicher GroBe erzeugt. Damit weisen die Hebelarrne h 40 
in den Extremlagen bzw. Endlagen eine jeweils inaximale 
Grofie auf, wahrend sie in einem mitQeren Bereich der Be- 
wegAing bei relafiv grofier Geschwindigkeit in dem beschrie- 
benen System klein sind. Das Moment ist daher insbeson- 
dere zu Beginn der Bewegung aus einer statischen bzw. ru- 45 
henden Bxtremlage heraus besonders groB, wo auch ein gro- 
Bes Antriebsmoment zum Start der Bewegung gebraucht 
wird. Es liegt also eine den tatsachlichen Erfordemissen 
beim Offnen bzw. SchJieBen eines Klappdachs angepaBte 
und damit gegeniiber bekannten Systemen wesentlich ver- 50 
besserte Kraft- und Geschwindigkeitsverteilung wahrend 
des Bewegungsablaufs vor. Diese Vertcilung ergibtsich vor- 
teilhafterweise ohne weiter stcuemden Eingriff auf den Zy- 
linder 36 selber. Zum Ende der jeweils ablaufenden Bewe- 
gung kann beispieLswcise kurz vor Erreichen einer ange- 55 
strebten Extrem- bzw. Endlage zur Unterstutzung einer sanf t 
auslaufenden Bewegung zusatzlich steuemd eingegriffen 
werden. Hierzu kann insbesondere die von dem Zylinder 36 
abgcgebene Kraft geregelt werden. 

Durch eine erfrndungsgemaBe Antriebsvorrichtung er- 60 
folgt erkennbar eine Verteilung der Kraftcinleitung auf 
beide liaupdenker 26, 32. Unter Beriicksichtigung des ver- 
haltnismaBig groBen GewichLs eines dreileiligen Klappver- 
decks sowie die bei einer entsprechend aufwendigen CJc- 
Icnkkettc auftretenden aufsummiertcn Reibungskrafte sorgi 65 
die vorgenannle Krallverteilung fur einen schonenden und 
dauerhaft storungsfreien Betrieb der erfindungsgemaBen 
Antriebsvorrichtung . 



Das Lenkersystem 42 bewirkt tiber den von der Steuer- 
stange 40 bewegbaren Zwischenlenkcr 50, daB der zweite 
Hauptlenlcer 32 des Klappverdecks keine reine Drehbewe- 
gang um den fasten Lagerpunkt A vollzieht, sondem, femer 
bcdingt durch seine Verkoppclung mit den weitcren Lenkcm 
der Kette 14 und des Hauptlenkeigetriebes 30, eine tJberla- 
gerung einer Drehbewegung um den zweiten Hauptlager- 
punkt A und einer translatorischcn Bewegung reladiv zu . 
dem zweiten Hauptlageipunkt A voUfuhrt. So kann durch 
geeignete Wahl der Lange des Zwischenlenkers 50 und der 
Verbindung mit der Steuerstange 40 im erstcn Gelcnkpunkt 
46 sichergestellt werden, daB die Kette 14 des Klappver- 
decks ohne zu Verklemtnen von der erfindungsgemaBen An- 
triebsvorrichtung antrcibbar ist. Vor allem jedoch ermog- 
lichl die vorgenannte Oberlagerung einer translatorischen 
Bewegung mit einer Drehbewegung des zweiten HaupQen- 
kers 32 die zuvor beschriebenen Vorteile beim Ablauf der 
Verdeckbewegung. Diese Vorteile ergeben sich insbeson- 
dere in beiden Endbereichen der Verdeckbewegung durch 
ein gegeniiber den M5gUchkeiten eines einfachen, am Fahr- 
zeug festgelegten und aus zwei Hauptlenkem gebildeten 
Viergelenks verbessertes friihes Wegschwenken der vorde- 
ren und mittleren Schalenteile 4, 5 in Richtung des Pfeils PI 
zu Beginn der Offinungsbewegung und durch eine besonders 
enge Packstellung der Verdeckteile am Ende d& Offhungs- 
bewegung. 

Am zweiten Hauptlenker 32 ist ein Anschlagarm 60 im 
Bereich des ersten Hauptlagerpunkts B festgelegt, der sich 
mit dem zweiten Hauptlenker bewegt. Mittels eines An- 
schlags 61, an dem der Anschlagarm 60 in der einen Endpo- 
sition der Antriebsvorrichtung angreift, ist eine Begrenzung 
der Bewegung der Antriebsvorrichtung vorgesehen. Diese 
Begrenzung ist iiber Einstellschrauben zur Beriicksichd- 
gung der Toleranzen der ges amien Mechanik genau einstell- 
bar. Ein zweitcr einstellbarer Anschlag 62 ist am Ilauptiager 
vorgesehen, an dem der zweite Hauptlenker 32 in der ent- 
sprechenden anderen Bndposition der Antriebsvoidchtung 
angreift 

Mit einer beschriebenen Antriebsvorrichtung sind gegen- 
iiber Antrieben nach dem Stand der Technik vergleichsweise 
extreme Endlagen erreichbar, bei denen die angesteuerten 
ersten und zweiten Hauptlenker 26, 32 sogar um Drehwin- 
kel von mehr als 180° bei der tJberfuhrung von einer End- 
lage in die andere Endlage um das Hauptlager 16 herum ge- 
dreht werden. Damit ist es bei Bedarf sogar moglich, An- 
triebe mit sich im Bereich des Hauptlagers 16 iiberschlagen- 
den ersten und zweiten Hauptlenkem 26, 32 zu reaHsieren. 

Es ist dabei auch darauf hinzuweisen, daB sich der Zylin- 
der 36 wShrend der gesamten Bewegung von der geschlos- 
senen zu der geoffneten Stellung nur um einen Winkel von 
wenigen Grad bewegt hat. So ist neben der zeitlichen Vertei- 
lung der Antriebskraft auch deren raumliche Einleitung der 
Kraft innerhalb des Antriebssys terns gegeniiber der ein- 
gangs beschriebenen konventionellen Antriebslosung we- 
sentlich verbesvsert worden. Eine vorstehend beschriebenen 
Antriebsvorrichtung benotigt daher wesenthch weniger 
freien Bauraum als vergleichbare Einrichtungen. Dadurch 
ist die beschriebene Antriebsvorrichtung in sehr kompakter 
Bauform stabil und gut geschiitzt im Bereich der C-Saulc ei- 
nes Kmftfahrzeugs anzuordnen. Auch eine vorteilhafte Ver- 
teilung der Antriebskraft auf Hauptsaule und Haupdenke-r 
wurde ermoglicht. 

Die vorstehend beschriebene Ausfuhrungsfonu eines er- 
findungsgemaBen Klappverdecks 2 bezieht sich nur auf 
dreitciUge Klappverdeck mit starren Schalcnteilcn. Aber 
diese Ausfuhrungsform kann unter geringfUgiger Anpas- 
sung auch fur Faltverdecke mit ganz oder teilweise tlexibler 
Dachhaut eingesetzt werden. Ein Faltverdeck mit teilweise 
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flexibler Dachhaut kann beispielsweise ein staries Heckfen- 
ster Oder andere bzw. weiterc starrc Teilc enthalten. In be- 
kannter Weise konnen an der Kette 14 weitere Lenker ange^ 
ordnet werden, die zur Formgebung mit der flexiblen Dach- 
haut vcrbunden sind. Durch die Zwangssteucrung in eincm 5 
erfinduQgsgemalBen Klappverdeck 2 wiixl auch ein solches 
Klappverdeck 2 mit teilweise flexibler Dachhaut zuverl&sig 
und dutch die Kinematik unter geringcr dynamischer Bean- 
spiuchung cmpfindlicher Tfeile sicher bewegt. Avich ist in 
diesem Rahnien moglich, eines der Scbalenteile 4, 5, 6 als lo 
UbcrroUbugel zwischen zwei Ketten 14 auszubilden und niit 
einer flexiblen Dachhaut zu kopi>ela. Diese Btigel miissen in 
eineiit erfmdungsgetiiafien Klappverdeck nicht selber direkt 
angcsteuert werden, eine einfache Anlcaikung reicht hicr 
durch den HinfluB der flexiblen Dachhaut aus, wie nach dem 15 
Stand der Technik aus dem Bereich flexibler Klappverdecke 
bekannt ist. Neu ist jedoch die Integration eines 'Oberrollbii- 
gels in dem Klappverdeck im Austausch gegen die mehr auf 
eine reinen Formgebung des Klappverdecks bin ausgelegten 
bekannten Tinker. 20 

Eine zweite bevorzugte Ausfiihrungsform einer erfin- 
dungsgemaSen Vorrichtung isi in Fig. 1 3 dargestellL Hier 
wird das Klappverdeck nur in einer halbgeoffneten SteUung 
gezeigt. Die wciteren Einzelheiten des Bewegungsablaufs 
ergeben sich entsprechend aus der detaillierten Beschrei- 25 
bung des ersten bevorzugten Ausfuhrungsbei spiels. Im Un- 
terschied zu dem ersten Ausfuhrungsbei spiel aus Fig, 1 bis 
Fig, 12 wurde hier auf das Obertragungsviergelenk 18 ver- 
zichtet. Ein das vorderc Scbalenteil 4 ti*agendes vordercs 
Viergelenk 119 umfafit die Gelenkpunkte 119a, 119b, 119c 30 
und 119d. Die linker des Viergelenks 119 werden aus den 
Lenkem 121 und 122^ dem Trager 4a und einem Teilstuck 
eines Lenkers 128 gebildet. Angesteuerl wird das vordere 
Viergelenk 119 mittels einer Verlangerung seines Lenkers 
120 uber den Gelenkpunkt 119c binaus. An dicser Verlange- 35 
rung ist der Lenker 127 angelenkt, der mit dem miitleren 
Scbalenteil 5 verbunden ist. 

Ein erster Haupdenker 132 ist im Gelenkpunkt 122 an 
dem Lenker 127 angelenkt. Ein zweiter Hauptlenkerl26 des 
Hauptlenkergetriebes 130 ist an dem Lenker 127 in einem 40 
Gelenkpunkt 130a und an dem Lenker 128 in einem Gelenk- 
punkt 124a angelenkt. Dies steht ebenfalls im Unterschied 
zu dem ersten bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel, bei dem 
der zweite Hauptlenker 32 nur an dem zum Lenker 127 ahn- 
lichen Lenker 27 angelenkt isL, wobei der erste HaupQenker 45 
26 sowohl an dem linker 27 als auch an dem dem Lenker 
128 ahnlichen Lenker 28 angelenkt ist. 

Im Bereich des Hauptlagers 16 ist der Antriebszylinder 
36 iiber einen Gelenkpunkt 139 am Zwischenlenker 50 an« 
gelenkt. Im Unterschied zum ersten beschriebenen Ausfiih- 50 
rungsbeispiei erfolgt die Krafteinleitung zum Antrieb des 
Klappverdecks sorait in den Zwischenlenker und nicht in 
die Steuerstange 40. 

Patentansprtiche ss 

1. Antriebsvorrichtung fiir ein Klappverdeck, umfas- 
send ein Hauptlager (16), einen ersten Hauptlenker 

(26) , einen zweiten Haupdenker (32), einen Lenker 

(27) , iiber den die zum Klappverdeck gerichteten En- 
den des ersten und zweiten Haupdenkers (26. 32) gc- 
lenkig verbunden sind und einen ersten Hauptlager- 
punkt (B) zur Anlenkung des ersten Hauptlenkers (26) 
an dem Hauptlager (16), dadurch gekeanzeichnet, 
daB der zweite Hauptlenker (32) an dem eincm Ende 65 
eines Zwischenlenkers (50) iiber ein Gelenk (51) ange- 
lenkt ist, dafi der Zwischenlenker (50) an einem ande- 
ren Ende iiber einen zweiten Haupdagerpunkt (A) des 
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Hauptlagers (16) angelenkt ist, und daB eine Steuer- 
stange (40) an ihrem einen Ende an dem Zwischenlen- 
ker (50) angelenkt ist und an ihrem anderen Bnde im 
Bereich des ersten Hauptlagerpunkts (B) nut dem er- 
sten Hauptlenker (26) verbunden ist. 

2. Antriebsvorrichtung nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Steuerstange (40) an ihrem ande- 
ren Ende im Bereich des ersten Hauptlagerpunkts (B) 
mittels eines Kreuzgelenkgetriebes (43) mit dem ersten 
Hauptlenker (26) verbunden ist 

3. Antriebsvonichtung nach Anspruch 2, dadurch gc- 
kennzeicbnet, daB das Kreuzgelenkgetriebe (43) einen 
ersten Kreuzlenker (57) und einen zweiten Kreuzlenker 
(55) umfaBt, wobei jcder der Kreuzlenker (55, 57) an 
seinem einen Ende an der Steuerstange (40) und an sei- 
nem anderen Bade an dem ersten Hauptlenker (26) be^ 
abstandet zu dem ersten Hauptlagerpunkt (B) ange- 
lenkt ist. 

4. Antriebsvorrichtung nach Anspruch 1 dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Steuerstange (40) an ihrem ande- 
ren Ende im Bereich des Haupdageipunkts (B) mittels 
eines einzelnen Kreuzlenkers mit dem ersten Haupden- 
ker (26) verbunden ist 

5. Antriebsvorrichtung nach Anspruch 3 oder 4, da- 
durch gekennzeichnet, daB der erste und der zweite 
Hauptlenker (26, 32), der linker (27), der Zwischen- 
lenker (50), die Steuerstange (40) und der wenigstens 
eine Kreuzlenker (55, 57) insgesamt ein Haupdenker- 
getriebe (30) nach Art einer geschlosscncn Gelcnkkette 
mit wenigstens sieben Gelenken ausbilden. 

6. Antriebsvorrichtung nach einem der Anspriiche 1 
bis 5, dadurch gekennzeichnet, dafi ein Antriebszylin- 
der (36) vorgesehen ist, wobei der Antriebszylinder 
(36) an seinem einen Ende an einem dritten Haupda- 
gerpunkt (C) im Bereich des Hauptlagers (16) ange^ 
lenktist. 

7. Antriebsvorrichtung nach Anspruch 6, dadurch ge- 
kennzeichnet, dafi der Antriebszylinder (36) an seinem 
anderen Ende an der Steuerstange (40) angelenkt ist. 

8. Antriebsvorrichtung nach Anspruch 6, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der Antriebszylinder (36) an seinem 
anderen Ende an dem Zwischenlenker (50) angelenkt 
ist. 

9. Antriebsvorrichtung nach einem der Anspriiche 6 
bis 8, dadurch gekennzeichnet, daB der Antriebszylin- 
der (36) an dem dritten Hauptlagerpunkt (C) im Be- 
reich des Hauptlagers (16) schwenkbar gelagert ist 

10. Antriebsvorrichtung nach einem der Anspriiche 6 
bis 9, dadurch gekennzeichnet, daB Mittel zur Rege- 
lung der von dem AntriebszyUnder (36) abgegebenen 
Kraft vorgesehen sind. 

1 1 . Antriebsvorrichtung nach einem der Anspriiche 6 
bis 10, dadurch gekennzeichnet, daB der Antriebszylin- 
der (36) wahrend eines gesamten Bewegungsvorgangs 
um einen Wnkel von wenigen Grad bewegbar ist 

12. Antriebsvorrichtung nach einem der Anspriiche 1 
bis 11, dadurch gekennzeichnet, daB die Steuerstange 
(40) mit einem ersten, einem zweiten und einem dritten 
Gelenkpunkt (46, 47, 48) versehen ist. 

13. Antriebsvorrichtung nach Anspruch 12, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Steuerstange (40) an dem er- 
sten Gelenkpunkt (46) mit dem Zwischenlenker (50) 
verbunden ist 

14. Antriebsvorrichtung nach Anspruch 13, dadurch 
gekennzeichnet, daB der erste Gelenkpunkt (46) an 
deui Zwischenlenker (50) zwischen dem Gelenk (51) 
und dem zweiten Hauptlagerpunkt (A) angeordnet ist. 

15. Antriebsvorrichtung nach eincm der Anspriiche 1 
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bis 14, dadurch gekennzeichnet, daB die Antriebsvor- 
richtung zum Eneichen von Drehwinkcln von mehr als 
180** bei der ttberflihrung des ersten und des zweiten 
Hauptlenkers (26, 32) von einerEndlage in die andere 
Endlage um das Haupdagcr (16) herum ausgebildet ist. 5 

16. Antriebsvorrichtung nach einem der Anspriiche 1 
bis 15, dadurch gekennzeichnet, daB an deni ersten 
Hauptlenker (26) oder an dem zweiten Hauptlenkcr 
(32) ein Anschlagami (60) festgelegt ist und am Haupt- 
lager (16) ein Anschlag (61) so vorgesehen ist, daB An- lo 
schlagarm (60) und Anschlag (61) in eincr Endposition 
der Antriebsvorrichtung aneinander angreifen. 

17. KlappveKieck fur ein Obriolet-Fahrzeug, gekenn- 
zeichnei durch cine Antriebsvorrichtung nach einem 
der Anspriiche 1 bis 16. 15 

18. Klappverdeck nach Anspruch 17, uinfassend ein 
vorderes, ein mittleres und ein ruckwartiges Schalen- 
stiick (4, 5, 6), die im geschlossenen Zustand als Dach 
uber einetn Fahrgastrauin angeordnel. sind. 

19. Klappverdeck nach Anspruch 1 8, dadurch gekenn- 20 
zeichneL, daB bei einem zwangsgesteuerten Offhungs- 
vorgang das vordere Schalenstuck (4) anhebbar und 
iiber das mittlere Schalenstuck (S) bewegbar sowie die 
drei Schalenstucke (4, 5, 6) gemeinsam entgegen einer 
Fahrtrichtung um ein Hauptlager (16) verschwenkbar 25 
ausgefUhrt sind. 

20. Klappveideck nach Anspruch 18 oder 19, dadurch 
gekennzeichnet, daB das vordere Schalenstuck (4) und 
das mittlere Schalenstiick (5) gleichsinnig iiber dem in 
eine umgeklappte Lage drehbaren rUckwartigen Scha- 30 
lenstiick (6) in eine Packstellung Qberfuhrbar sind. 

21. Klappverdeck nach einem der Anspriiche 18 bis 
20, dadurch gekennzeichnet, daB zum Antrieb des 
Klappverdecks (2) eine Kette (14) unifassend ein vor- 
deres Viergelenk (19) und ein mitUercs Vicrgelcnk (24) 35 
vorgesehen ist. 

22. Klappverdeck nach Anspruch 21, dadurch gekenn- 
zeichnet daB ein Ubertragungsvicrgelcnk (18) vorge- 
sehen ist, welches einerseils mit dem vorderen Vierge- 
lenk (19) und andererseits mit dem mittleren Vierge- 40 
lenk (24) verbunden ist und welches in der Kette (14) 
zwischen dem vorderen und dem mittleren Viergelenk 
(19, 24) angeordnet ist. 

23. Klappverdeck nach Anspruch 22, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das vordere Schalenstuck (4) von dem 45 
vorderen Viergelenk (19) angetrieben ist, dessen einer 
Lenker (21) mit einem Zug- und Schublenker (25a) 
verbunden isU der iiber ein gemeinsames Gelenk (18b) 
mit einera Schcnkellcnker (25) und einem ersten lin- 
ker (28) des mittleren \^ergelenks (24) verbunden ist, 50 
und daB der Schenkelienker (25) mit einem zweiten 
T^enkcr (28) des mittleren Vjergelcnks (24) gelenkig 
verbunden ist, so daB Zug- und Schublenker (25a), 
Schenkelienker (25), einer Lenker (21) des vorderen 
Viergelenks (19) und zweiter Tinker (28) des mittleren 55 
Viergelenks (24) das Ubertragungsviergelenk (18) defi- 
nieren, mit dem das vordere Viergelenk (19) ansteuer- 
bar ist. 

24. Klappverdeck nach einem der Anspriiche 21 bis 
23, dadurch gekennzeichnet, daB die Gelenkpunkte der 60 
Kette (14) als Drehgelenke ausgebildet sind. 

25. Klappverdeck nach Anspruch 24, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB in den Drehgelenken Hiilsen, Scheiben 
oder ahnliche Eleraente mit einer Teflon-Beschichtung 
eingesetzi sind. 65 

26. Klappverdeck nach Anspruch 25, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die (jelenkpunkte Gleithtilsen fUr eine 
wartungsfreie Schmierung aufweisen. 
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27. Klappverdeck nach einem der Anspriiche 21 bis 

26, dadurch gekennzeichnet, daB die Kette (14) in einer 
Innenverideidung bzw. in einem Dachhimmel inte- 
grierbar ist. 

28. Klappverdeck nach einem der Anspriiche 21 bis 

27, dadurch gekennzeichnet, daB das Klappverdeck (2) 
zwei Ketten (14) umfaBt, die von einer Mittelachse des 
Klappverdecks (2) her gesehen auBenseitig angeordnet 
sind. 

29. Klappverdeck nach einem der Anspriiche 21 bis 

28, dadurch gekennzeichnet, daB die Kette (14) im ge- 
schlossenen Zustand des Klappverdecks (2) an auBen- 
seitlichen LSngskanten des Klappverdecks (2) in Aus- 
nchtnungen einer Innenverkleidung angeordnet ist. 

30. Klappverdeck nach Anspruch 29, dadurch gekenn- 
z.eichnet, daB die Ausnehmungen abdeckbar sind, ins- 
besondere durch ein- oder beidseitig an den Ausneh- 
mungen angeordnete Lippen oder Biirstenbander. 

31. Klappverdeck nach Anspruch 29 cxier 30, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Ausnehmungen im Bereich 
von Tiirrahmen Uegen. 

32. Klappverdeck nach einem der Anspriiche 18 bis 

31, dadurch gekennzeichnet, daB eine Dachspitze (XT) 
des Klappverdecks (2) mit einem VerschluB oder in ei- 
ner Halterung in dem Bereich einer ^ndschutzschcibe 
(12) festlegbarist. 

33. Klappverdeck nach einem der Anspriiche 18 bis 

32, dadurch gekennzeichnet, daB die Schalenstiicke (4, 
5, 6) in einer Packstellung aufeinandcr angeordnet lie- 
gen. 

34. Klappverdeck nach Anspruch 33, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Schalenstiicke (4, 5, 6) in einer Pack- 
stellung zum Erhohen der Packungsdichte ineinander 
verschachtelt angeordnet sind. 

35. Klappverdeck nach einem der Anspriiche 17 bis 

34, dadurch gekennzeichnet, daB das Klappverdeck (2) 
eine flexible Dachhaut aufweist. 

36. Klappverdeck nach einem der Anspriiche 17 bis 

35, dadurch gekennzeichnet, daB die von llexiblen 
Klappverdecken her bekannten, einfach an einer Dach- 
haut angelenkten Stiitzlenker zur Erhohung derStabili- 
tat des Klappverdecks durch ein schalenartig verbrei- 
tertes und in.sbesondere versteiftes Teil ersetzt sind. 

37. Klappverdeck nach Anspruch 36, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Schalenstiicke (4, 5, 6) als Trager aus- 
gebildet und mit der flexiblen Dachhaut gekoppelt 
sind. 

38. Klappverdeck nach Anspruch 36 oder 37, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Schalenstiicke (4, 5, 6) oder 
das schalenartig verbreiterte TeU zur direkten Integra- 
tion eines Oberrollbiigels oder melirerer derartiger 
Stiitzbiigel ausgebildet ist. 

39. Klappverdeck nach einem der Anspriiche 35 bis 
38, dadurch gekennzeichnet, daB bei dem Klappver- 
deck (2) starre Telle, insbesondere eine Heckscheibe, 
mit der flexiblen Dachhaut verbunden und insbeson- 
d^e in der flexiblen Dachhaut integriert sind. 
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